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Motor vehicle seat marked by a linkage for the transmission of adjustment forces for seat 
adjusting functions, whereby during normal operation of the linkage at its end is measurable an 
adjustment strength Introducable and at its other end an adjustment strength, by it. 
that the linkage (18) exhibits a first bar (23) and a second bar (24), whereby the first bar (23) a 
first case (25) is axially mobile led axially mobile interspersed and in a second case (26), which 
against the strength of a compression spring (30), which at the same time links up the first bar 
(23) axially toward to the second bar (24), telescope-like into the first case (25) be inserted can 
and at their from the first case (25) outstanding end axially at the second bar (24) is fixed, which 
is connected with a first control member, and that at the end of the first bar (23) a power 
transmission member outstanding on the other side from the first case (25) for a second control 
member is arranged, by the first bar the (23) are axially movably interspersed and in the normal 
operation of the linkage (18) between the end of the first case (25) and a last detent (34) of the 
first bar (23) are axially fixed, whereby the strength of the compression spring (30) is so selected 
that them are compressable only through of the linkage (18) overloads which can be transferred. 
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@ Kraftfahrzeugsitz mit einem Gestange zur translatorischen Ubertragung von Verstellkraften fur 
Sitzeinsteilfunktionen 

@ Die vorliegende Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeug- 
sitz mit einem Gestange zur translatorischen Obertra- 
gung von Verstellkraften fur Sitzeinsteilfunktionen, wobei 
bei Normalbetrieb des Gestanges an seinem einen Ende 
eine Verstellkraft einleitbar und an seinem anderen Ende 
eine Verstellkraft abgreifbar ist. Aufgabe der Erfindung ist 
es, fur einen derartigen Kraftfahrzeugsitz ein Gestange 
mit Oberlastschutz zur Verfugung zu stellen. Diese Aufga- 
be wird dadurch geldst, daf^ die wesentiichen Bauteile 
des Gestanges (18), erste Stange (23), zweite Stange (24), 
erste Hulse (25) und zweite Hulse (26) sowie das auf der 
ersten Stange (23) sitzende Kraftubertragungsglied (17) 
konstruktiv so miteinander verbunden sind, dafS sie rela- 
tiv zueinander axial verschfebbar sind. Durch eine starke 
Druckfeder (30), die aufgrund der gegenseitigen Ver- 
schachtelung der Bauteile gleichzeitig auf alle Bauteile 
wirkt, werden diese gegeneinander axial verblockt, so 
I daf^ das Gestange (18) bei ublichenA^eise zu ubertragen- 
. den Kraften als starre Einheit wirkt. Durch Oberlasten 
' wird die Druckfeder (30) komprimiert, so da (I dann eine 
axlale Relativbewegung der einzelnen Bauteile des Ge- 
stanges (18) mogiich tst. Dadurch werden die Oberiasten 
kompensiert, so dafi Zerstdrungen vermieden werden. 




1 

Beschreibung 



Die vorliegende Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeug- 
sitz gemaB dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Ein derartiger Kraftfahrzeugsitz ist beispielsweise aus der 
nicht vorveroffentlichten DE 198 41 363 A 1 bekannt. Bei 
diesem RUcksitz ist die RUckenlehne auf das Sitzteil klapp- 
bar, urn im AnschluB an einen Gepackraum eine zusatzliche 
Ladefiache zu schaffen, die durch die Ruckseite der RUcken- 
lehne gebildet wird. Damit diese zusatzliche Ladeflache im 
wesentlichen auf dem Niveau des GepMckraum-Bodens 
liegt, ist es erforderlich, daB der Sitz in seiner Caigo-Posi- 
tion mdglichst flach baut. Um dies zu erreichen, wird das 
Sitzteil beim Vorklappen der Ruckenlehne abgesenkt und 
relativ zur Klappachse der RUckenlehne nach vom verlagert. 
Das Sitzteil stiitzt sich ubcr eine vordere Schwinge am Fahr- 
zeugboden ab, die uber ein starres Gestange mit der Rucken- 
lehne verbunden ist. Dieses Gestange ubertragt die Lehnen- 
Klappbewegung auf die Schwinge, wodurch diese nach vom 
schwenkt und das Sitzteil absenkt sowie nach vom verla- 
gert. 

Das Vor- und Zuruckklappen der RUckenlehne erfolgt in 
aller Regel so, daB eine Hand an die Lehnen-Oberkante ge- 
legt und die RUckenlehne dann entsprechend geklappt wird. 
Dabei liegt zwischen der Lehnen-Oberkante und der Klapp- 
achse der Rtickwilehne ein sehr groBer Hebelarm vor, so daB 
auf das Gestange groBe Krafte ubertragen werden. Das ist 
unproblematisch, soiange das Sitzteil frei beweglich ist Bei 
einer Blockade des Sitzteils konnen diese Krafte das Ge- 
stange Oder andere Bauteile des Sitzes zerstoren. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, fur ei- 
nen gattungsgemaBen Kraftfahrzeugsitz ein Gest&ige mit 
Uberlastschutz zur Verfugung zu stellen. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch einen Kraft- 
fahrzeugsitz geldst, der die Merkmale des Ansprachs 1 auf- 
weist 

Die wesentlichen Bauteile des Gestanges, erste Stange, 
zweite Stange, erste HUlse und zweite Hulse sowie das auf 
der ersten Stange sitzende Kraftiibertragungsglied sind also 
konstniktiv so miteinander verbunden, daB sie relativ zuein- 
ander axial verschiebbar sind. Durch die starke Druckfeder, 
die aufgrund der gegenseitigen Verschachtelung der Bau- 
teile gleichzeitig auf alle Bauteile wirkt, werden diese ge- 
geneinander axial verblockt, so daB das Gestange bei ubli- 
cherweise zu ubertragenden Kraften als starre Einheit wirkt 
Durch trberlasten wird die Drackfeder komprimiert, so dass 
dann eine axiale Relativbewegung der einzelnen Bauteile 
des Gestanges moglich ist Dadurch werden die tJberlasten 
kompensiert, so daB Zerstorungen vermieden werden. 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung weist der Kraft- 
fahrzeugsitz eine um eine Klappachse klappbare RUcken- 
lehne sowie ein in seinem vorderen Bereich uber eine langs 
schwenkbare Schwinge abgestutztes Sitzteil auf, wobei die 
Klappbewegung der RUckenlehne Uber das Gestange auf die 
Schwinge ubertragen wird, so daB sich das Sitzteil durch 
Verschwenken der Schwinge beim Nachvomklappen der 
RUckenlehne absenkt und beim Zuruckklappen der RUcken- 
lehne wieder auftichiet. 

Bei Kraftfahrzeugsitzen mit einer derartigen Verstell- 
funktion bietet sich der Einsatz des Gestanges mit tJberlast- 
funktion insbesondere an, da die RUckenlehne einen langen 
Hebel darstellt, und daher bei einer Blockade des Sitzteils 
durch das Lchncnklappen schr groBc Krafte auftrctcn kon- 
nen. Die Erfindung ist jedoch nicht auf derardge Kraftfahr- 
zeugsitze beschrankt. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung eige- 
bcn sich aus den ubrigcn UnteransprUchcn. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand eines Kraftfahr- 



zeug-RUcksitzes naherbeschrieben. Die Ruckenlehne dieses 
Sitzes ist zur Schaffung einer Cargo-Position nach vom auf 
das Sitzteil klappbar. In der zu diesem AusfUhrungsbeispiel 
gehorigen Zeichnung zeigt 
5 Fig. 1 eine prinzipielle Seitenansicht eines in Gebrauchs- 
lage befindlichen Sitzes, 

Fig. 2 eine Darstellung gemaB Fig, 1, die den Sitz wSh- 
rend des Lehnen-Klappvorganges zeigt. 

Fig. 3 eine Darstellung gemaB den Fig. 1 und 2 bei voll- 
10 standig geklappter Ruckenlehne, 

Fig. 4 einen Blick von der Sitz-AuBenseite und oben auf 
die vordere Anbindung des Gestanges an den Verstellme- 
chanismus des Sitzteils, 

Fig. 5 eine Darstellung gemaB Fig. 4, wobei der Blick auf 
15 die Anbindungsstelle von vom oben gerichtet ist. 

Fig. 6 einen Blick auf die Anbindungsstelle des Gestan- 
ges von der Sitz-Innenseite und oben. 

Fig. 7 eine perspektivische Darstellung des Gestanges zur 
Ubertragung der Lehn«i-Klappbewegung auf das Sitzteil, 
20 Fig. 8 einen Schnitt durch dieses Gestange, wobei das 
rechte Ende weggeschnitten ist. 

Fig. 9 ein vergroBerter Ausschnitt A der Darstellune ee- 
maB Fig. 8, ^ 
Fig. 10 einen Schnitt A-A gemaB Fig. 9, 
25 Fig. 11 eine Seitenansicht des Sitzes bei in abgesenkter 
Position blockiertem Sitzteil und hochgeklappter RUcken- 
lehne, 

Fig. 12 eine Schnittdarstellung des GestSnges bei der in 
Fig. 11 gezeigten Situation, 
30 Fig. 13 eine Seitenansicht des Sitzes bei in Gebrauchslage 
blockiertem Sitzteil und so weit wie mSglich nach vom ge- 
klappt^ RUckenlehne, und 

Fig. 14 eine Schnittdarstellung des Gestanges bei der in 
Kg- 13 gezeigten Situation. 
35 Der in der Zeichnung dargestellte Kraftfahrzeug-Rucksitz 
besitzt ein Sitzteil 1 sowie eine Ruckenlehne 2 mit einer 
KopfstUtze 3, die uber Stangen 4 in der Ruckenlehne 2 ge- 
fiihrt ist Der Sitz ist langs verschiebbar auf dem nicht daige- 
stellten Fahrzeugboden angeordnet. Dazu ist, wie tiblich, ein 
40 System aus zwei parallelen Unter- 5 und Oberschienen 6 
vorgesehen, wobei die Unterschienen 5 am Fahrzeugboden 
befestigt sind und die Oberschienen 6 in den Unterschienen 
5 laufen. 

Die RUckenlehne 2 ist beidseitig mit ihren zum Lehnen- 
45 Rahmen gehorendra Seitenteilen 7 drehgelenkig an Adap- 
tan 8 angeschlagen. Dazu sind Rastversteller 9 vorgesehen, 
die zum Stand der Technik gehoren und daher hier nicht 
weiter erlautert werden. Die Rastversteller 9 definieren 
gleichzeitig die Klappachse 10 der Ruckenlehne 2. 
50 Das Sitzteil 1 ist in seinem vorderen Bereich beidseitig 
auf einer Schwinge U gelagert. Diese Schwinge U ist unter 
Bildung einer oberen Drehachse 12 an das Sitzteil 1 ange- 
schlagen und stutzt sich an ihrem unteren Ende an einer Ku- 
lissenfuhnmg 13 ab. Diese Ausbildung geht am besten aus 
55 den Fig. 4 bis 6 hervor, auf die nachstehend Bezug genom- 
men wird. 

In diesen Figuren ist bezogen auf die Sitzrichtung, der 
vordere linke Bereich des Sitzes dargestellt. Es ist zu erken- 
nen, dafi die Schwinge 11 an ihrem unteren Ende mittels ei- 
60 nes Lagerbolzens 14 drehgelenkig in zwei parallelen Lang- 
lochern 15 der Kulissenfuhrung 13 gelagert ist. Diese Lang- 
lecher 15 sind in zwei voneinander beabstandeten, nach 
oben abragcndcn Stcgblechcn 16 der KulisscnfUhrung 13 
angeordnet, die durch eine Zahnleiste 17 zu einer Einheit 
65 verbunden sind. Die KulisscnfUhrung 13 sitzt auf dem vor- 
deren Ende eines Gestanges 18, das zur Obertragung der 
Klappbewegung der Ruckenlehne 2 auf das Sitzteil 1 vorge- 
sehen ist. Dieser Sitz ist zum Toleranzausgleich schwenkbe- 
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weglich ausgebildet. 

Der die Langlocher 15 der KulissenfOhrung 13 durchset- 
zende Lagerbolzen 14 der Schwinge 11 ist in einem recht- 
winkligen Laschenblech 19 gehaltert, das mit zwei Imbus- 
schrauben 20 an die Oberschiene 6 festgeschraubt ist. An 
der Oberschiene 6 ist weiterhin eine insgesamt mit dem Be- 
zugszeichen 21 versehene Baugruppe befestigt, die im Rah- 
men der Sitz-Langsverstellung der Festlegung der Ober- 
schiene 6 in der Unterschiene 5 dient. Da diese Baugruppe 
21 ftir die vorliegende Erfindung keine Reievanz hat, ist eine 
n^ere Erl^utening nicht erforderlich. Zur Befestigung der 
Unterschiene 5 ist an deren vorderes Ende ein nach unten 
abgewinkeltes Blech 22 angeschweiBt, welches an eine ent- 
sprechend geformte Stufe des nicht daigestellten Fahrzeug- 
bodens angeschraubt wird. 

Das untcrc Ende der Schwinge 11 ist als 2^nscgmcnt 42 
ausgebildet, welches zwischen den Stegblechen 16 der Ku- 
lissenfuhrung 13 angeordnet ist und mit der Zahnleiste 17 
kammt. Diese Paarung Zahnsegment 42/Zahnleiste 17 dient 
dem Verschwenken der Schwinge 11, wobei der Antrieb 
iiber das schon envahnte, als Ganzes mit dem Bezugszei- 
chen 18 versehene Gestange eifolgt, dessen Aufbau nachste- 
hend anhand der Fig* 7 bis 9 naher erlautert wird, die den 
Zustand des Gestanges 18 bei Normalbetrieb zeigen. 

Das Gestange 18 weist eine erste Stange 23, eine zweite 
Stange 24, eine erste Hiilse 25 sowie eine zweite Hiilse 26 
auf. Die erste Stange 23 durchsetzt die erste Hiilse 25 und ist 
an dem der Kulissenfuhrung 13 zugewandten Ende der er* 
sten Hulse 25 in einem einstiickig mit dieser ausgebildeten 
Bund 27 gefiihrt. Auf der anderen Seite der ersten Hiilse 25 
ist ein eben solcher Bund 28 vorgesehen, in dem die zweite 
Hiilse 26 axial gefUhrt ist, die wiederum die erste Stange 23 
axial verschiebbar aufhimmt. Um ein Herausrutschen der 
zweiten Hiilse 26 aus der ersten Hiilse 25 zu vermeiden, ist 
an ihrem in der ersten Hiilse 25 liegenden Ende ein Ransch 

29 ausgebildet, dessen Durchmesser etwas geringer als der 
Innendurchmesser der ersten Hiilse 25 ist An ihrem aus der 
ersten Hiilse 25 herausragenden Ende ist die zweite Hiilse 
26 Starr mit der zweiten Stange 24 verbunden. 

In die erste Hiilse 25 eingelegt ist eine Druckfeder 30, die 
die erste Stange 23 konzentrisch umhiillt. Diese Druckfeder 

30 stiitzt sich mit ihrem, der Kulissenfiihrung 13 zugewand- 
ten Ende an der inneren Stimwand 31 der ersten Hiilse 25 
ab, wahrend ihr anderes Ende gegen eine Scheibe 32 driickt, 
die an einem Absatz 33 in der ersten Stange 23 aniiegt. 

Weiter oben wurde bereits erwahnt, daB die Kulissenfiih- 
rung 13 auf der ersten Stange 23 sitzt. Sie liegt bei Normal- 
betrieb des Gestanges 18 auf der einen Seite an einer axial 
auf der ersten Stange 23 festgelegten Stoppscheibe 34 und 
auf der anderen Seite an einer auf der ersten Stange 23 lose 
sitzenden Scheibe 35 an, die sich ihrerseits an dem Bund 27 
der ersten Hulse 25 abstiitzt Ohne diese seitlichen axialen 
Begrenzungen ist die Kulissenfiihrung 13 prinzipiell auf der 
ersten Stange 23 verschiebbar. 

Da die Kraft der Druckfeder 30 so gewahlt ist, daB sie 
durch die bei Normalbetrieb des GestSnges 18 auftretenden 
Krafte nicht komprimierbar ist, wirkt das Ciestange 18 ein- 
schlieBlich der auf der ersten Stange 23 sitzenden Kulissen- 
fiihrung 13 als starres Gebilde, d. h. die an einem Ende des 
Gestanges 18 eingeleiteten Kr^e werden an seinem ande- 
ren Ende wieder abgegeben. 

Aus der Darstellung gemaB Fig. 8 ist ersichtlich, daB zwi- 
schen dem Ende der in der zweiten Hiilse 26 gcfiihrtcn er- 
sten Stange 23 und dem starr mit der zweiten Hiilse 26 ver- 
bundenen Ende der zweiten Stange 24 ein Spiel a vorgese- 
hen ist. Ein weiteres Spiel b besteht zwischen dem Flansch 
29 dor zweiten Hiilse 26 und der zugeordnctcn, inneren 
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nen lediglich einem axialen Toleranzausgleich und haben 
ftir die Funktion des Gestanges 18 keine Bedeutung. Eben- 
falls keine Bedeutung haben in dieser Hinsicht die in der er- 
sten Hiilse 25 vorgesehenen Fenster 37 und 38. Diese dienen 
lediglich der Schaffung von Baufreiheit fiir der ersten Hiilse 
25 benachbarte Bauteiie. 

Das beschriebene Gestange 18 mit der Kulissenfiihrung 
13 kann auf beiden Sitzseiten angeordnet sein. Es ist aber 
auch moglich, diese nur auf einer Sitzseite vorzusehen, wo- 
bei dann die Schwenkbewegung iiber den starren Sitzteil- 
Rahmen auf die nicht angetriebene Schwinge 11 der anderen 
Sitzseite (ibertragen wird. 

Nachstehend wird die Funktion des GestMnges 18 bei 
Normalbetrieb anhand der Fig. 1 bis 3 erlautert. 

Es wurde bereits dargelegt, daB das Gestange 18 aufgrund 
der axialen Vcrblockung allcr seiner Bauteiie durch die 
staiice Druckfeder 30 im normalen Betriebszustand wie ein 
starres Gebilde wirkt. Das Gestange 18 steht, wie weiter 
oben schon beschrieben, an seinem einen Ende Ober die in 
der Kulissenfuhrung 13 festgelegte Zahnstangc 17 mit der 
Schwinge 11 und damit mit dem Sitzteil 1 in Wirkverbin- 
dung und ist an seinem anderen Ende iiber ein Drehgelenk 
39 mit der Riickenlehne 2 verbunden. Das Drehgelenk 39 ist 
mit Abstand vor der Klappachse 10 und etwas unterhalb von 
dieser angeordnet. Um entsprechend den ortlichen Gege- 
benheiten eine insgesamt giinstige Einbaulage des Gestan- 
ges 18 zu erreichen, ist dessen zweite Stange 24 nach oben 
abgekropft, wie aus den Darstellungen gemaB den Fig. 1 bis 
3 und 7 hervorgeht. 

Wird die Riickenlehne 2 in ihre Cargo-Position nach vom 
geklappt, bewegt sich das Drehgelenk 39 des Gestanges 18 
an der Riickenlehne 2 nach hinten, d. h. das GestUnge 18 
wird nach hinten gezogen. Dadurch wird iiber die Zahn- 
stange 17 ein Drehmoment auf das Zahnsegment 42 der 
Schwinge 11 ausgeiibt, d. h. diese wird in Gegenuhrzeiger- 
Richtung angetrieben, so daB die Schwinge 11 nach vom 
schwenkt. Dadurch senkt sich das Sitzteil 1 ab. Am Ende 
des Klappvorganges der Riickenlehne 2 liegt die in Fig. 3 
gezeigte Situation vor, in der die Riickseite der Ruckenlehne 
2 eine im wesentlichen waagerechte, zus^tzliche Ladeflache 
bildet. 

Beim Hochklappen der Riickenlehne 2 in ihre Gebrauchs- 
lage drehen sich die Bewegungsabl^ufe um, so daB am Ende 
des Klappvorganges auch das Sitzteil 1 wieder seine Ge- 
brauchslage eingenommen hat. 

Neben dem oben geschilderten Normalbetrieb kann es 
auch vorkonunen, dafi das Sitzteil 1 in seiner abgesenkten 
Position blockiert wird; diese Situation ist in Fig. 1 1 gezeigt, 
wobei die Blockade des Sitzteils 1 durch einen Pfeil 40 an- 
gedeutet ist. Ebenso kann es passieren, daB das Sitzteil 1 in 
seiner Gebrauchslage blockiert wird, wie es anhand eines 
Pfeiles 41 in Fig. 13 symbolisiert ist. Wird die Ruckenlehne 
in diesen Fallen nach oben (Fig. 11) bzw. nach vom (Fig. 
13) geklappt, wiirde das bei einem stairen GestMnge 18 auf- 
grund der Hebelverh^tnisse und der daraus resultierenden 
grofien KrSfte zu einer Zerstdrung des Gestanges 18 und/ 
Oder anderer Sitzbauteile fOhren. Hier setzt die t^berlast- 
fiinktion des Gestanges 18 ein, die nachstehend anhand der 
Fig. 12 und 14 erlautert wird. 

Fig. 12 zeigt das Gestange 18 bei der in Fig. 1 1 dargestell- 
ten, oben erlauterten Situation. Mit dem Sitzteil 1 ist auch 
die Kulissenfiihrung 13 blockiert, da das Zahnsegment 42 
der Schwinge 11 arrcticrcnd in die Zahnstangc 17 cingrcift 
Wenn die Ruckenlehne 2 nun mit Gewalt nach oben ge- 
klappt wird, resultiert daraus ein starker Druck auf die 
zweite Stange 24 des Gestanges 18, d. h. diese bewegt sich 
zusanuncn mit der starr mit ihr verbundcncn zweiten Hiilse 
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diese Bewegung das Spiel a zwischen der ersten Stange 23 
und der zweiten Stange 24 eliminiert. Da die erste Htilse 25 
uber ihren Bund 27 und die Scheibe 35 an der axial festge- 
legten Kulissenfuhrung 13 anliegt, also nicht nach links aus- 
weichen kann, wird die Druckfeder 30 um einen entspre- 5 
chenden Weg zusammengedruckt. Durch weiteren Druck 
der nun an der ersten Stange 23 anliegenden zweiten Stange 
24 wird die erste Stange 23 unter weiterer Kompression der 
Druckfeder 30 nach links verschoben und gleitet dabei 
durch die Kulissenfuhrung 13 hindurch, und zwar um einen 10 
Weg, der der Verringerung des Abstandes zwischen dem 
Drehgelenk 39 des Gestanges 18 an der Ruckenlehne 2 und 
dem nun arretierten Eingriffspunkt des Zahnsegments 42 in 
die Z^nstange 17 beim Hochklappen der Ruckenlehne 2 
entspricht. Deformationen des Gestanges 18 oder anderer 15 
Bauteilc des Sitzes werdcn so mit Sichcrheit vermieden. 

Fig. 14 zeigt das Gestange 18 bei der in Fig. 13 darge- 
stellten, oben erlauterten Situation. Auch hier ist, wie im 
obigen Fall, mit dem Sitzteil 1 auch die Kulissenfuhrung 13 
blockiert. Dutch gewaltsames Vorklappen der Ruckenlehne 20 
2 wird Zug auf die zweite Stange 24 ausgeubt. Die erste 
Stange 23 kann diesem Zug nicht folgen, da sie in dieser 
Richtung durch die Stoppscheibe 34 axial an der durch die 
Blockage des Sitzteils 1 ortsfesten Kulissenfiihrung 13 fest- 
gelegt ist. Durch den Zug an der zweiten Stange 24 wird zu- 25 
nachst das Spiel b zwischen dem Ransch 29 der zweiten 
Hulse 26 und der benachbarten inneren Stimwand 36 der er- 
sten Hiilse 25 eliminiert, da die zweite Hiilse 26 stan: mit der 
zweiten Stange 24 verbunden ist. Bei weiterem Zug auf die 
zweite Stange 24 wird nun auch die erste Hiilse 25 mitge- 30 
nommen, die auf der nun ortsfesten ersten Stange 23, bezo- 
gen auf Fig. 14, nach rechts gleitet. Das geschieht unter 
Kompression der Druckfeder 30, da diese an der am Absatz 
33 der ersten Stange 23 festgelegten Scheibe 32 anliegt Bei 
diesem Voigang wird das Gestange 18 also auseinanderge- 35 
zogen, indem sich der Abstand zwischen der ersten Stange 
23 und der zweiten Stange 24 vergroBert. Diese Abstands- 
vergroBerung entspricht der VergroBerung des Abstandes 
zwischen dem Drehgelenk 39 des Gestanges 18 an der Ruk- 
kenlehne 2 und dem nun arretierten Eingriffspunkt des 40 
Zahnsegments 42 in die Zahnstange 17 beim Vorklappen der 
Ruckenlehne 2. Auch in diesem Falle werden Deformatio- 
nen des Gestanges 18 oder anderer Bauteile des Sitzes mit 
Sichedieit vermieden. 

45 

Patentanspriiche 

1 . Kraf tfahrzeugsitz mit einem Gestange zur translato- 
rischen tJbertragung von Versteilkraften fur Sitzein- 
stellfunktionen, wobei bei Normalbetrieb des Gestan- 50 
ges an seinem einen Ende eine Verstellkraft einleitbar 
und an seinem anderen Ende eine Verstellkraft abgreif- 
bar ist, dadurch gekennzeichnet, daB das Gestange 
(18) eine erste Stange (23) und eine zweite Stange (24) 
aufweist, wobei die erste Stange (23) eine erste Hiilse 55 
(25) axial beweglich durchsetzt und in einer zweiten 
Hiilse (26) axial beweglich gefiihrt ist, welche gegen 
die Kraft einer Druckfeder (30), die gleichzeitig die er- 
ste Stange (23) axial in Richtung der zweiten Stange 
(24) vorspannt, teleskopartig in die erste Hiilse (25) 60 
einschiebbar ist und an ihrem aus der ersten Hiilse (25) 
herausragenden Ende axial an der zweiten Stange (24) 
fcstgclcgt ist, die mit cincm ersten StcUglicd verbun- ' 
den ist, und daB an dem auf der anderen Seite aus der 
ersten Hiilse (25) herausragenden Ende der ersten 65 
Stange (23) ein KraftuberUragungsglied fiir ein zweites 
Stellglicd angeordnet ist, das von der ersten Stange 
(23) axial bewegbar durchsetzt ist und im Normalbe- 
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trieb des Gestanges (18) zwischen dem Ende der ersten 
Hulse (25) und einem Endanschlag (34) der ersten 
Stange (23) axial festgelegt ist, wobei die Kraft der 
Druckfeder (30) so gewahlt ist, daB sie nur durch vom 
Gestange (18) zu ubertragende tJberlasten kompri- 
mierbar ist. 

2. Kraftfahrzeugsitz nach Anspnich 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB er eine um eine Klappachse (10) 
klappbare Riickenlehne (2) (erstes Stellglied) sowie ein 
in seinem vorderen Bereich iiber eine langs ver- 
schwenkbare Schwinge (11) (zweites Stellglied) abge- 
stiitztes Sitzteil (1) aufWeist, wobei die Klappgewe- 
gung der Ruckenlehne (2) iiber das Gestange (18) auf 
die Schwinge (11) iibertragen wird, so daB sich das 
Sitzteil (1) durch Verschwenken der Schwinge (11) 
beim Nachvomklappcn der Riickenlehne (2) absenkt 
und beim Zuriickklappen der Riickenlehne (2) wieder 
aufrichtet. 

3. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Schwinge (U) an ihrem unteren 
Ende als Zahnsegment (42) ausgebildet ist und iiber ei- 
nen Lagerbolzen (14) drehgelenkig in mindestens ei- 
nem Langloch (15) einer Kulissenfiihrung (13) gefuhrt 
ist, die auf dem aus der ersten HUlse (25) herausragen- 
den Bide der ersten Stange (23) des Gestanges (18) 
sitzt und als Kraftiibertragungsglied eine Zahnstange 

(17) aufweist, mit der das Zahnsegment (23) kanunt 

4. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 2 oder Anspruch 
3, dadurch gekennzeichnet, daB die zweite Stange (24) 
des Gestanges (18) mit Abstand von der Klappachse 
(10) und etwa in gleicher Hohe mit dieser iiber ein 
Drehgelenk (39) an die Ruckenlehne (2) angeschlagen 
ist. 

5. Kraftfahrzeugsitz nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB zum axialen To- 
leranzausgleich zwischen den Bauteilen des Gestanges 

(18) mindestens ein axiales Spiel (a, b) vorgesehen ist 
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